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ФОРМУВАННЯ ХАРКІВСЬКОГО ЗАЛІЗНИЧНОГО ВУЗЛА

У статті досліджено події, що лягли в основу виникнення і розвитку Харківського залізничного вузла. Проаналізовано темпи зростання обсягів пасажиропервезень і вантажоперевезень та динаміку їх здійснення в різні періоди. Розглянуто історію формування станцій вузла та самого вокзального комплексу. Прослідковано розширення залізничних ліній та їх відгалужень. Виявлено заходи по покращенню роботи залізничного вузла.
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Сергей Отечко. ФОРМИРОВАНИЕ ХАРЬКОВСКОГО ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО УЗЛА. В статье исследованы события, которые являлись основой появления и развития Харьковского железнодорожного узла. Проанализированы темпы роста объёма пассажиро- и товароперевозок, динамика их осуществления в разные периоды. Рассмотрена история формирования станций узла и самого вокзального комплекса. Исследован процесс расширение железнодорожных линий и их разветвлений 
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Sergey Otechko. THE FORMING OF THE KHARKOV RAILWAY KNOT. In the article the feature of becoming and development of the Kharkov railway knot are explored. The rates of volume growth of passenger and commodity transportations, to the loud speaker of their realization in different periods are analysed. The history of forming of the knot stations and station complex is considered. Expansion of the railway lines and their forks is explored.
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Актуальність. Харківський залізничний вузол один з провідних в Україні, який відомий своїм сучасним станом, а історія його виникнення і розвитку досліджена не в достатній мірі. Крім того, саме через призму минулого можна виявити особливості сучасного стану розвитку залізничного транспорту Харківщини та простежити тенденції його розвитку. Узагальнення досвіду здобутого протягом тривалого історичного періоду, досягнень та кризових явищ, дасть можливість успішно проводити роботу по модернізації залізничного вузла, уникнути прорахунків, які були допущені в минулому.
Метою статті є розгляд головних подій у формуванні Харківського залізничного вузла.
Виклад основного матеріалу. Вигідне географічне розташування міста Харкова зумовило його формування як одного з найбільших залізничних вузлів України. Саме тут перетиналися залізничні потоки з півночі і півдня, заходу і сходу. Це одна з причин того, що місто стало промисловим і культурним осередком лівобережної України. 
Станція «Харків» виникла на ділянці першої залізниці, що з’єднувала Курськ та порти Азовського моря. Пізніше частина цієї дороги і стала однією з ділянок Південної залізниці. З плином часу станція розвивалася, змінювалася і перетворилася на цілий комплекс: вокзал Харків-Пасажирський з прилеглими привокзальними районами. За цим послідувало формування Харківського залізничного вузла (станція Харків-Сортувальний, Харків-Балашовський і станція Основа).
Становлення Харківського залізничного вузла пройшло декілька етапів, що були зумовлені історичними подіями, розвитком транспортних засобів та об’єктів інфраструктури. І протягом періоду у 140 років станція не відставала від технічного прогресу, завдяки чому забезпечувала в достатній кількості потреби країни у вантажних і пасажирських перевезеннях.
Історія Харківського залізничного вузла розпочалася з відкриття Курсько-Харківсько-Азовської залізничної лінії на станції «Харків» у 1870 р. (за деякими даними у 1869 р.). А вже у 80-х роках XIX століття у Харківській губернії було декілька залізничних шляхів.
Залізничне будівництво стрімко розвивалося. Про це свідчить той факт, що з 1887 року по 1907 рік обсяги будівництва збільшилися майже на 60%. Так, наприклад, експлуатаційна довжина Харківсько-Миколаївської залізниці на цей час складала 1030 верст (1099 км). Рухомий склад нараховував: паровозів – 136, в тому числі 32 пасажирських і 164 товарних; вагонів – 4666, із них 268 пасажирських, 4374 товарних, 24 багажних. Пасажирів за 1891 р. перевезено 528455 осіб, вантажів – 141 тис. пудів (2310 т) [4].
Поступово залізничні шляхи ускладнювалися. У 1893 р. розпочалося будівництво Балашово-Харківської лінії. А вже у 1895 р. розглядалося питання по перебудові станції «Харків» у зв’язку з приєднанням до неї Харківсько-Балашовської залізниці. Створюється гілка на станцію «Нова Баварія», яка перетинала полотно Курсько-Харківсько-Севастопольської залізниці і слугувала для товарного обміну між Харківсько-Миколаївською і Південно-Східною залізницями. Станція «Нова Баварія», розвинута до розмірів потужної вузлової, стала кінцевим пунктом Харківсько-Миколаївської залізниці по товарному руху. У 1896 р. – була відкрита залізнична гілка – Бєлгород-Вовчанськ (43 версти – 45 км); в 1898 р. до Курсько-Харківсько-Севастопольської залізниці приєдналася вузькоколійна ділянка (30 верст - 32 км). До кінця 1900 р. Курсько-Харківсько-Севастопольська залізниця мала наступні кінцеві станції: Курськ, Обоянь, Куп’янськ, Харків, Попасна, Нікітовка, Ясинувата, Синельнікове, Генічеськ, Севастополь, Феодосія, Керч. Крім того, було розпочате будівництво залізничної лінії від станції Користовка до станції П’ятихатки (67 верст – 71,5 км) (завершена в 1901 р.). У 1901 р. побудовані ділянки Куп’янськ-Сватово, Полтава-Гребінка. До 1902 р. станція «Харків» являлася кінцевою для Харківсько-Миколаївської і Південно-Східної і прохідною для Курсько-Харківсько-Севастопольської залізниці [3].
Обсяги пасажирського руху зростали із року в рік. У 1900 р. при населенні в 196 тис. душ число проданих квитків складало 1134181. По мірі збільшення числа пасажирів, збільшувалась і кількість потягів. А кількість проданих квитків з 1870 р. по 1901 р. зросла від 179273 до 1134181 відповідно. Вокзал використовували для купівлі квитків місцеві та транзитні пасажири. При цьому, загальна кількість «прибуваючих» в 6 разів перевищувала подані вище дані по продажу квитків. У 1900 році в день найбільш напруженого руху з перонів станції «Харків» відправлялось 44 і приймалось 43 пасажирських потяги, загальна кількість пасажирів яких досягала 18 тис. осіб.
З 1896 р. по 1901 р. – чергова перебудова станції «Харків». Перебудовувалася і будівля, і перон для підвищення рівня обслуговування пасажирів. Так, наприклад, було побудовано систему опалення пасажирської будівлі та вентиляцію, а у 1900 р. була встановлена динамомашина, яка освітлювала декілька станцій на Курсько-Харківсько-Севастопольській залізниці. Решта ж станцій освітлювались керосином. Крім того, для покращення та оптимізації транспортування вантажів з’являлися дрібніші залізничні гілки та вдосконалювалися об’єкти інфраструктури або будувалися нові Для збільшення пропускної спроможності була створена у 1902 р. станція «Харків-Сортувальний», яка почала виконувати всі операції по прийому, сортуванню і відправленню товарних потягів і переобладнана вже існуюча «Харків» (Пасажирський-Товарний). Саме тоді, Харківський головний склад за вантажообігом був найбільшиий у Російській імперії (близько 11 млн. пудів – 180 тис. т) [1]. До 1902 р. в паровозо- і вагонобудівельних майстернях Курсько-Харківсько-Севастопольської залізниці парові двигуни були замінені електричними. 
Південна залізниця утворилася від злиття 1 січня 1907 року двох залізниць: Курсько-Харківсько-Севастопольської і Харківсько-Миколаївської. Раніше вони являли собою дві залізничні магістралі: одна від Курська до Севастополя протяжністю в 936 верст (999 км) і друга протяжністю в 554 версти (591 км) від Харкова до Миколаєва [2]. На цей час Курсько-Харківсько-Севастопольська залізниця мала експлуатаційну довжину 764 версти (815 км). Рухомий склад нараховував: паровозів – 397, в тому числі – 46 пасажирських, 351 товарних, вагонів – 5904, в тому числі 304 пасажирських, 5574 товарних, 26 багажних. Перевезено пасажирів 1 млн. 455 тис. осіб, вантажів – 144 млн. 316 тис. пудів (2 млн. 364 тис. т) на 1894 р.. До 1912 р. станція приймала й пасажирів Південно-Східної і Північно-Донецької залізничних доріг. 
На території Харківських залізничних майстерень знаходились наступні споруди: електрична станція, основні цехи, основне депо станції «Харків» та вагонні майстерні. А сама станція «Харків-Сортувальний» була досить розвинутою. При ній розміщувались: кузня, майстерня для підйому вагонів, оборотне депо.
1910-1914 – роки активного переоснащення багатьох ділянок Південної залізниці. Розширення Харківського залізничного вузла продовжувалося аж до 1914 р.. Тоді розпочалася Перша світова війна, яка суттєво вплинула на ритм роботи залізниці. Харківський залізничний вузол в цей час був перевантажений, оскільки не було де складати вантажі, не вистачало складських приміщень. Південна залізниця стала головною магістраллю по якій розвивались бойові дії Громадянської війни, тому вона особливо постраждала. А до 1918 р. технічні засоби транспорту постраждали ще більше в порівнянні з війною. До 1918 року пропускна здатність зменшилась у 10 разів в порівнянні з мирним часом: Південна залізниця вантажила 1400 вагонів (проти 13000), Північно-Донецька – 115 вагонів (проти 1600). Ці обставини привели до того, що на 21 липня 1918 року всі українські залізничники уже знаходилися на стадії страйку.
1920-1923 роки відзначилися відновленням втраченого. У 1920 р. проводилися недільники жителів і працівників залізниці по відновленню зруйнованого залізничного транспорту.
З 1924 по 1927 роки активно впроваджуються технічні винаходи і удосконалення. Розпочалися роботи по розвитку та покращенню телефонного обладнання залізниці. До 1927 р. булу телефонізовано вже 90% всіх станцій. У 1926 р. робота української залізниці досягла 87% від рівня довоєнного.
На Південній залізниці вводилися щоденні пасажирські потяги на лініях: Київ-Полтава-Харків; Київ-Полтава-Лозова. В приміському сполученні було збільшено число дачних потягів від Харкова до Люботина, Мерефи, Чугуєва.
Проектувалося введення безпересадного сполучення спеціальними вагонами між Києвом і Севастополем, Києвом і Кавказькими Мінеральними водами тощо. 1926 р. також відзначився відкриттям ділянки Мерефо-Херсонської залізниці [5]. 
У 1925-1932 рр. відбувалася чергова перебудова Харківського залізничного вузла, яка полягала в тому, що ділянка між постом «Новоселівка» і станцією «Харків-Сортувальний», повинна бути підсиленою в її пропускній спроможності не шляхом побудови окремої лінії, а шляхом відділення товарного руху від пасажирського. А на майбутнє вже планувалося створити в місті Харкові додаткову товарну станцію і провести серйозні роботи, щоб забезпечити приміський рух необхідної пропускної спроможності.
Протягом 1927 р. передбачалося побудувати:
	поворотний трикутник Південної залізниці на станції «Харків-Сортувальний»;
	тупіковий шлях та під’їзди до нього на Іванівці (побудова деревооброблюваних майстерень Південної залізниці);
	залізничних гілок: Основа-Мохнач, Харків-Лосєво.
Передбачалося створити Новоселівський шляхопровід над всіма залізничними шляхами для трамвайного, екіпажного, пішохідного руху. Передбачалося й розширення існуючої будівлі вокзалу станції «Харків-Пасажирський» до 40000 м3 та ряд інших заходів, направлених на оптимізацію роботи самого залізничного вузла. На станції «Харків-Сортувальний» передбачалося побудувати східний напрям шляхопроводу до станції «Харків-Товарний». Крім того, споруджувалися й нові будівлі, наприклад залізничний клуб «Дворец рабочего». На період 1932-1933 рр. передбачалася електрифікація на лініях загальної протяжності в 3690 км., з них вантажного руху – 3215 км. на Південній залізниці – Лиман-Основа, Дебальцеве-Звєрєво.







Індустріальний майданчик (Тракторний завод в Лосєво)   15 км.
Час перебування пасажирів у вагоні:
Харків-Мерефа – 40 хв.
Харків-Люботин – 35 хв.
Харків-Ольшани – 45 хв.
Електрифікація вузла розпочалася в 1933 р., але після вкладених величезних коштів роботи були законсервовані у 1935 р.
Харківський залізничний вузол обслуговував потоки десятка напрямків, половина яких являлись основними шляхами руху пасажирів в Крим, Кавказ, Донбас і на південний-захід України і назад в Харків, і на Москву і Ленінград. Харківський залізничний вузол в період 1928-1929-1932 рр. освоїв значні обсяги дальніх пасажирських перевезень. Загальний пасажирообіг таких перевезень за цей період зріс на 254% і складав 14292 тис.
Разом з розбудовую Харківського залізничного вузла зводилися й будівлі на Привокзальній площі, що так чи інакше були пов’язані з Південною залізницею. Ряд проектів по розбудові площі були запропоновані А.Н. Бекетовим – відомим Харківським архітектором.











До 1933 р. Харківський залізничний вузол займав третє місце по рівню пасажиропотоків серед інших залізничних вузлів (після Московського та Ленінградського), але і Москва, і Ленінград за населенням були у 5-разів більшими за Харків, в той час як коефіцієнт «рухомості» харків’ян був набагато вищим (рис. 1).


Рис. 1. Розвиток пасажирообороту через Харківський залізничний вузол 
(побудовано автором за даними [4])

На залізничний вузол також вплинув народногосподарський розвиток краю, індустріалізація країни, соціально-економічні перетворення в селі, ріст культурного рівня і благополуччя народу.
В місті Харкові, значному промисловому, культурному центрі України, розгорнуте велике будівництво стимулювало приток нових робочих кадрів з навколишніх селищ, які потребували сучасних засобів доставки їх до місця роботи. Здійснювалася електрифікація приміського сполучення. В «Плані розвитку Харківського залізничного вузла» (1933-1937 рр.) передбачалося будівництво в північно-східній частині міста товарної станції «Харків-Нагірний» для обслуговування житлового будівництва, але план так і не був реалізований.
1 лютого 1934 року Південна залізниця була розділена на Південну і Донецьку. Станція «Харків-Пасажирський», як і раніше, виконувала функції єдиного вокзалу для всіх видів пасажирського руху як дальнього, так і приміського. Згідно з планом в м. Харкові до 1937 р. повинні функціонувати дві пасажирські станції: одна – «Харків-Центральний-Пасажирський», друга – «Харків-Центральний-Приміський» (на станції «Левада» Донецької залізниці).
Харківський вузол складали сортувальні станції «Основа» і «Харків-Сортувальний»; ділянка станції «Люботин» і вантажні станції «Харків-Товарний», «Левада», «Нова Баварія» та ін. Вузол в цілому працював по семи напрямках, причому всі 18-19 тис. транзитних вагонів, що пропускалися вузлом, обов’язково проходили дві станції – або «Харків-Сортувальний» і «Основа», або «Основа» і «Люботин», або «Люботин» і «Харків-Сортувальний». Розвантаження складало більш ніж 700 вагонів за добу. Але станції Харківського вузла були розбалансовані і не працювали як єдиний механізм.
Протягом 1941-1943 рр. у зв’язку з Великою Вітчизняною війною на Південну залізницю була покладена функція по переміщенню на схід промислових підприємств, складів, баз, транспортних господарств, населення, поранених, тилових структур Південно-Західного фронту. Харківський вузол в це час кожну добу завантажував і відправляв 800 вагонів. З другої половини вересня 1941 року розпочалася евакуація промислових підприємств, культурних закладів міста Харкова і області. Збитки, завдані окупантами Південній магістралі, складали 1029 млн. рублів. На окупованій німцями території було зруйновано понад 70% всіх пасажирських вокзальних споруд. В місті Харкові – вокзали були зруйновані повністю.
Для відбудови вокзалу і Привокзальної площі були залучені найвизначніші майстри архітектури: академік А.В. Шусєв, член кореспондент Академії архітектури СССР В.Г. Гельфрейх, член Академії архітектури УССР А.М. Вербицький і А.І. Неровецький та ін. Так з 1950 р. розгорнулося будівництво по відновленню вокзалу, а вже у 1951 р. закінчено вже більшість робіт. 25 жовтня 1952 року був введений в дію Харківський залізничний вокзал. 
З 6 липня 1959 року розпочався регулярний рух приміських потягів на електротязі. Відкрито рух на електротязі в сторону Курська і продовжились роботи від Мерефи в сторону Лозової. Від платформи вокзалу кожні 2 хв. почав відходити пасажирський потяг. Розвиток отримали вантажні і поштові перевезення. Так, з кожним роком, відбувалося розширення вокзального комплексу.
90-ті роки минулого століття для станції «Харків-Пасажирський» були важкими – знизилися обсяги пасажирських перевезень, особливо зменшилась кількість транзитних пасажирських потягів (на 46%). Нарешті, 1997 р. став для станції «Харків-Пасажирський» роком масштабних перетворень. Була проведена робота по модернізації електрошляхів, диспетчерського посту; приведене до ладу все шляхове господарство. З 1998 р. проходили роботи по реставрації центрального вокзалу. А в кінці цього року виникла нова служба «Сервіс-Центр», направлена на підвищення культури обслуговування і підвищення доходів за рахунок задоволення попиту на пасажирські перевезення і додаткові послуги. Переобладнувались платформи за сучасними вимогами естетики і їх зручності для пасажирів.
В лютому 2001 року для покращення структури управління перевезеннями проведена реорганізація станції «Харків-Пасажирський» та створено дві структури:
1)	станція «Харків-Пасажирський» (прийом та відправлення потягів, маневрений рух по причіплюванні та відчіплюванні пасажирських і вантажних вагонів);
2)	вокзал «Харків-Пасажирський» (обслуговування пасажирів, сфера послуг і система інформації).
З 2001 р. введена турнікетна система в Південному та Північному приміських павільйонах для попередження безкоштовного проїзду пасажирами.
Зараз же заходи по розбудові залізничного вузла направлені в основному на покращення обслуговування пасажирів і суттєво впливають на якість робіт по різним перевезенням.
Висновки. Харківський залізничний вузол пройшов довгий і непростий шлях розвитку. Розпочавши своє формування зі станції лише на одній залізничної лінії, він переріс у великий залізничний вузол з потужним вокзальним комплексом, товарними станціями високої пропускної спроможності та рештою об’єктів інфраструктури. В історії функціонування Харківського залізничного вузла були періоди «розквіту», коли він обслуговував найбільшу кількість пасажиро- та вантажопотоків на Лівобережній Україні, були періоди «занепаду», коли він ледве міг працювати. Та попри все Харківський залізничний вузол завжди залишався ключовим спочатку в імперській Росії, потім в Радянському союзі і тепер в незалежній Україні.
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